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Vorrichtung zur Bestimmung der Fahrzeugeigengeschwindigkeit 
Stand der Technik 

Die Erfindung geht aus von einer Vorrichtung zur Bestimmung der 
Fahrzeugeigengeschwindigkeit nach der Gattung des unabhangigen Patentanspruchs. 

Aus DE 39 09 644 Al ist es bekannt, eine Eigengeschwindigkeitsmessung eines 
Fahrzeugs nach dem Doppler-Radar-Prinzip durchzufuhren. Dabei wird ein Signal, das 
am Untergrund reflektiert wird, ausgenutzt. 

Vorteile der Erfindung 

Die erfindungsgemalie Vorrichtung zur Bestimmung der Fahrzeugeigengeschwindigkeit 
mit den Merkmalen des unabhangigen Patentanspruchs, hat demgegemiber den Vorteil, 
dass die Auswertung der Fahrzeugeigengeschwindigkeit mittels einer Precrash-Sensorik 
anhand von reflektierten Signalen am Untergrund nur dann eingesetzt wird, wenn ein 
vorgegebener Betriebszustand vorliegt Dieser vorgegebene Betriebszustand sind 
beispielsweise blockierte Rader, durchdrehende Rader oder in der Luft schwebende 
Rader. Diese Betriebszustande bedeuten namlich, dass die Messung der 
Eigengeschwindigkeit iiber die Raddrehzahl versagt. Daher wird dann die 
Eigengeschwindigkeitsmessung mit der Precrash-Sensorik anhand am Untergrund 
reflektierter Signale durchgefuhrt. 
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Durch die in den abhangigen Anspriichen aufgefuhrten MaBnahmen und Weiterbildungen 
sind vorteilhafte Verbesserungen der im unabhangigen Patentanspruch angegebenen 
Vorrichtungen zur Bestimmung der Fahrzeugeigengeschwindigkeit moglich. 

Besonders vorteilhaft ist, dass die Pre-Crash-Sensorik eine Radarsensorik aufweist. 
Weiterhin ist es von Vorteil, dass die Vorrichtung, das von einem Objekt reflektierte 
Signal derart mit der Fahrzeugeigengeschwindigkeit vergleicht, urn das Objekt zu 
klassifizieren. Zeigt namlich das Objekt anhand der reflektierten Signale eine 
Relativbewegung zum Fahrzeug gleich der Eigengeschwindigkeit, dann handelt es sich 
urn ein ruhendes Objekt. Dieses ruhende Objekt konnte dann auch zur Bestimmung der 
Eigengeschwindigkeit verwendet werden. 



Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeichnung dargestellt und werden in der 
nachfolgenden Beschreibung naher erlautert. 

Es zeigen 

Figur 1 eine Funktionsweise der erfindungsgemaBen Vorrichtung, 
Figur 2 ein Blockschaltbild der erfindungsgemaBen Vorrichtung, 
Figur 3 ein erstes Flussdiagramm und 
Figur 4 ein zweites Flussdiagramm. 

Beschreibung 

In einem Airbagalgorithmus werden zur Zeit Signale von Aufprallsensoren wie 
Beschleunigungssensoren ausgewertet. Um eine bessere Bestimmung der Auslosezeit zu 
erhalten, sind die Relativgeschwindigkeit zwischen dem Fahrzeug und einem Crashobjekt 
sowie die Eigengeschwindigkeit wichtige Parameter. Diese Parameter konnen mittels 
einer Precrashsensorik ermittelt werden. Oblicherweise wird jedoch die 
Eigengeschwindigkeit im ESP/ABS-Steuergerat mittels Raddrehzahlen bestimmt. Bei 
bestimmten Betriebszustanden, wie blockierenden oder durchdrehenden oder 
schwebenden Radern ist diese Information jedoch nicht mehr korrekt. 



Zeichnung 
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Die Eigengeschwindigkeit ist eine wichtige GroBe fiir die ESP/ABS-Funktion eine 
genaue Schatzung in kritischen Situationen, z.B. blockierenden Rader, verbessert aomit 
auch die Fahrstabilitat. 

Folglich wird erfindungsgemaB vorgeschlagen, in solchen Betriebszustanden die 
Fahrzeugeigengeschwindigkeit mittels der Pre-Crash-Sensorik zu bestimmen. Dies 
gelingt anhand reflektierter Signale am Untergrund, also an der StraBenoberflache. Da der 
Abstand und der Winkel der Radarstrahlen zur StraBenoberflache konstant ist, ist die Zeit 
des Signals vom Aussenden bis zum Empfangen ein MaB fiir die Eigengeschwindigkeit 
des Fahrzeugs. 

Durch den breiten Offhungswinkel des Pre-Crash-Sensors erhalt man neben dem 
eigentlichen Nutzsignalen von entgegenkommenden bzw. stehenden Hindernissen auch 
Signalanteile, die von der StraBe herruhren. Aus diesen immer vorhandenen 
Signalanteilen lasst sich dann die Eigengeschwindigkeit des Fahrzeugs berechnen. Die 
Pre-Crash-Sensorik kann hier vorzugsweise eine Radarsensorik verwenden, so ist es 
jedoch auch moglich eine Ultraschallsensorik bzw. eine Lidartechnik oder andere Signale 
zu verwenden, die ausgestrahlt werden und wieder reflektiert werden. 

Figur 1 zeigt die Funktionsweise der erfindungsgemaBen Vorrichtung. Ein Fahrzeug 10 
weist eine Pre-Crash-Sensorik 11, hier eine Radarsensorik, auf, die Radarstrahlen 13 und 
15 beispielhaft hier ausstrahlt. Der Radar strahl 13 wird am StraBenboden 12 reflektiert, 
wahrend der Radarstrahl 15 am Objekt 14 reflektiert wird. Da der Winkel des 
Radarstrahls 13 zur StraBe immer gleich ist, ist die Signallaufzeit von dem Radarsensor 
1 1 zur StraBe 12 immer gleich. Damit liefert die Signallaufzeit ein MaB fur die 
Fahrzeugeigengeschwindigkeit. Die Signallaufzeit zum Hindernis 14 sinkt mit 
abnehmender Entfernung. Jedoch ist die Signalfolge der reflektierten Signale ebenfalls 
ein MaB fur die Fahrzeugeigengeschwindigkeit, wenn sich das Hindernis 14 nicht 
bewegt. Damit ist eine Klassifizierung des Hindernis 14 moglich. 

Figur 2 zeigt ein Blockschaltbild der erfindungsgemaBen Vorrichtung. Eine Pre-Crash- 
Sensorik 20 ist an eine Signalverarbeitung 21 angeschlossen. Die Signalverarbeitung 21 
verstarkt, filtert und digitalisiert die Signale der Pre-Crash-Sensorik 20. Die digitalen 
Signale werden dann von der Signalverarbeitung 21 an ein Steuergerat 22 ubertragen. 
Beispielhaft ist dieses Steuergerat 22, hier das Steuergerat fur die Riickhaltemittel. An das 
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Steuergerat 22 ubertragt jedoch auch eine Raddrehzahlsensorik 23 ein Signal, das die 
Fahrzeugeigengeschwindigkeit prasentiert. Wird nun mittels der Fahrdynamikregelung 
erkannt, dass ein Rad durchdreht, blockiert oder schwebt, dann verwendet das 
Airbagsteuergerat 22 die Signale der Pre-Crash-Sensorik 20 zur Bestimmung der 
Fahrzeugeigengeschwindigkeit. Die Fahrzeugeigengeschwindigkeit ist ein wichtiger 
Parameter zur Bestimmung der Crashschwere. In Abhangigkeit davon steuert dann das 
Steuergerat 22 die Ruckhaltemittel 24 an. Zu den Ruckhaltemitteln 24 zahlen Airbags, 
Gurtstraffer oder Uberrollbiigel. 

Figur 3 erlautert in einem ersten Flussdiagramm die Funktionsweise der 
erfindungsgemaBen Vorrichtung. In Verfahrensschritt 300 beginnt das Verfahren. In 
Verfahrensschritt 301 wird gepriift und zwar anhand von Daten einer 
Fahrdynamikregelung oder eines ABS-Steuergerats, ob eine Bedingung vorliegt, die die 
Bestimmung der Eigengeschwindigkeit mittels der Pre-Crash-Sensorik erforderlich 
macht. Zu diesen Bedingungen zahlen solche, die eine Bestimmung der 
Eigengeschwindigkeit anhand der Raddrehzahl unmoglich machen. Das sind 
blockierende, durchdrehende oder schwebende Rader. Ist das nicht der Fall, dann wird in 
Verfahrensschritt 303 anhand der Raddrehzahl die Eigengeschwindigkeit bestimmt. Ist 
das jedoch der Fall, dann wird in Verfahrensschritt 302 anhand der Pre-Crash-Sensorik 
wie oben dargestellt, die Eigengeschwindigkeit anhand des reflektierten Signals an der 
StraBenoberflache bestimmt. 

Figur 4 erlautert in einem zweiten Flussdiagramm die Funktionsweise der 
erfindungsgemaBen Vorrichtung. In Verfahrensschritt 400 beginnt das Verfahren, In 
Verfahrensschritt 401 erfolgt eine Auswertung reflektierten Signale an einem Objekt. Die 
Auswertung geschieht derart, dass die Geschwindigkeit der Objektfolge ausgewertet 
wird. Damit ist namlich die Eigengeschwindigkeit des Fahrzeugs bestimmbar, werin das 
Objekt ruht. Folglich wird in Verfahrensschritt 402 ausgewertet, ob die Geschwindigkeit, 
die anhand der Objektfolge bestimmbar ist, der Eigengeschwindigkeit entspricht Ist dies 
der Fall, dann wird in Verfahrensschritt 403 festgestellt, dass das Objekt ruht. Ist das 
nicht der Fall, dann wird in Verfahrensschritt 404 festgestellt, dass sich das Objekt 
bewegt. 

Wertet man den Strahlanteil aus, der von der StraBe zuriickreflektiert wird, so erhalt man 
ein Objekt, das sich immer im selben Abstand vor dem Fahrzeug befindet. Dieses setzt 
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sich aus einer Folge von Objekten zusammen, die sich auf das Fahrzeug zu bewegen. 
Wertet man nun die Geschwindigkeit der Objektfolge aus, so stellt man fest, dass diese 
der Eigengeschwindigkeit entspricht. Durch den festen Abstand des Objekts und der 
Objektgeschwindigkeit, die auf das Fahrzeug zu gerichtet ist, lasst sich das Objekt von 
crashrelevanten Objekten unterscheiden und so fur die Bestimmung der 
Eigengeschwindigkeit heranziehen. 




01.07.03 Vg/Da 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Anspruche 

1. Vorrichtung zur Bestimmung der Fahrzeugeigengeschwindigkeit, wobei die 
Vorrichtung eine Pre-Crash-Sensorik (1 1, 20) aufweist, die zur Bestimmung der 
Fahrzeugeigengeschwindigkeit konfiguriert ist, dadurch gekennzeichnet, dass die Pre- 
Crash-Sensorik (1 1, 20) derart konfiguriert ist, dass die Pre-Crash-Sensorik (11, 20) 
anhand eines vom Untergrund reflektierten Signals die Eigengeschwindigkeit bestimmt, 
wenn ein vorgegebener Betriebszustand vorliegt. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Pre-Crash-Sensorik 
eine Radarsensorik aufweist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Betriebszustand ein blockiertes oder ein durchdrehendes oder ein schwebendes Rad ist. 

4. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Vorrichtung derart konfiguriert ist, dass die Vorrichtung, die von einem Objekt 
reflektierten Signale derart mit der Fahrzeugeigengeschwindigkeit vergleicht, so dass das 
Objekt klassifiziert wird. 
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10 Vorrichtung zur Besti mmung der Fahrzeugeigengeschwindigkeit 

Zusammenfassung 

Es wird eine Vorrichtung zur Bestimmung der Fahrzeugeigengeschwindigkeit 
1 5 vorgeschlagen, die mit der Pre-Crash-Sensorik die Fahrzeugeigengeschwindigkeit 

bestimmt. Die Bestimmung erfolgt anhand von an der StraBenoberflachen reflektierten 
Signale. Diese Bestimmung erfolgt nur, wenn ein vorgegebener Betriebszustand wie ein 
blockiertes oder ein durchdrehendes oder ein schwebendes Rad vorliegt. 

* 20 (Figurl) 
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